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Die folgenden Angaben slnd den vom Anmelder emgereichten Unterlagen entnommen 

@ Verfahren und Vorrichtung zur automatischen Bestimmung der Differentialiibersetzung 

@ Die Erfindung betrifft die automatische Bestimmung ei- 
ner GrofSe, die die Drehzahlubersetzung zwischen dem 
Getriebe und den Radern reprasentiert. Hierzu warden zu- 
nachst erste und zweite Drehzahlwerte erfalSt, die die 
Drehgeschwindigkeit wenigstens eines Rades und die 
Drehgeschwindigkeit eines Getriebebauteils reprasentie- 
ren. Weiterhin wird eine FahrzustandsgrofSe gebildet, die 
den momentanen Fahrzustand des Kraftfahrzeugs repra- 
sentiert. Der Kern der Erfindung besteht darin, dafS ein 
vorgebbarer Betriebszustand dann ©rmittelt wird, wenn 
die gebildete FahrzustandsgrofSe einen im wesentlichen 
stationaren Fahrzustand angibt. Die Bestimmung der ge- 
suchten Drehzahlubersetzung geschieht in Abhangigkeit 
von den erfafSten Drehzahlwerten dann, wenn der vor- 
gebbare Betriebszustand erfaSt wird. Weiterhin betrifft 
die Erfindung ein gestuftes Verfahren, das beispielsweise 
nach eiriem Neueinbau des Getriebesteuergerates eine 
moglichst schnelle Bestimmung der Differentialuberset- 
' zung gewahrleistet. 
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Beschreibung 
Stand der Technik 

Die Erfindung betrifft ein Verfahren und eine Vorrichtung 5 
zur automaiischen Bestimmung einer GroBe bei einem 
Kraftfahrzeug, die die Drehzahlubersetzung zwischen dem 
Gelriebe und den Radem reprasentieri. 

A us dem Stand der Technik ist es bekannt, die Geiriebe- 
funktionen durch ein elektronisches Steuergerat zu steuem lO 
bzw. zu regeln. Hierzu sei beispielhaft auf die Seiten 
548-551 der Veroffentlichung "Bosch Automotive Hand- 
book, 3rd edition", ver\\'iesen. Zwischen dem Getriebe und 
den angetriebenen Radem ist bekanntermaBen ein Differen- 
tialgetriebe (Achsdifferential) mit einer beslimmten Dreh- 15 
zahluberseizung angeordnet. Die Ubersetzung des Achsdif- 
ferentialgetriebes ist eine GroBe, die in einer elekironischen 
Gciricbcstcucrung vcrwcndct wird, um bcispiclswcisc bei 
einem defekten Getriebeausgangsdrehzahlsensor die Getrie- 
beausgangsdrehzahl aus den Raddrehzahlen zu bestimmen. 20 

Es ist ublich, daB in einer Fahrzeugbaureihe in verschie- 
denen Fahrzeugvarianten Differentialgetriebe mit unter- 
schiedlichen Differentialiibersetzungen eingebaut werden. 
Wiirde man nun diese unterschiedlichen DifFerentialuberset- 
zungen in der Software des GeUriebesteuergerates vorgeben 25 
mussen, so wurde dies durch die unterschiedliche Software 
fiir die einzelnen Fahrzeugvarianten einen erhohten Auf- 
wand zur Folge haben. Uin die Differentialiibersetzung 
nicht in der Software vorgeben zu mussen, wird im Getrie- 
besteuergerat eine Funktion integriert, durch die die einge- 30 
haute Differentialiibersetzung gelemt werden kann. 

Die Aufgabe der vorliegenden Erfindung besteht in der si- 
cheren und einfachen autoniatischen Ermiltlung der Diflfe- 
rentialiibersetzung. 

Diese Aufgabe wird durch die Merkmale der unabhangi- 35 
gen Anspriiche gelost. 

Vorteile der Erfindung 

Die Erfindung geht aus von einem Kraftfahrzeug mit ei- 40 
nem Getriebe und Radem, wobei zwischen dem Getriebe 
und den Radem eine bestimmte Drehzahlubersetzung be- 
steht. Die Erfindung betrifft nun die automatische Bestim- 
mung einer GroBe, die die Drehzahlubersetzung zwischen 
dem Getriebe und den Radem reprasentaert. Hierzu werden 45 
zunachst erste und zweite Drehzahlwerte erfaBt, die die 
Drehgeschwindigkeit wenigstens eines Rades und die Dreh- 
geschwindigkeit eines Getriebebauteils reprasentieren. Wei- 
terhin wird eine FahrzustandsgroBe gebildet, die den mo- 
mentanen Fahrzustand des Kraftfahrzeugs reprasentiert. Der 50 
Kem der Erfindung besteht darin, dafi ein vorgebbarer Be- 
triebszustand dann ermittelt wird, wenn die gebildete Fahr- 
zustandsgroBe einen im wesentlichen stationaren Fahrzu- 
stand angibt. Das bedeutet, daB der vorgebbare Betriebszu- 
stand dann ermittelt wird, wenn der Fahrzustand und damit 55 
insbesondere die gebildete FahrzustandsgroBe im wesendi- 
chen zeillich unverandert bleibt. Die Bestimmung der ge- 
suchlen Drehzahlubersetzung geschieht in Abhangigkeit 
von den erfaBten Drehzahlwerten dann. wenn der vorgeb- 
bare Betriebszustand erfaBt wird. 60 

Durch die erfindungsgemaBe Vorgehensweise wird si- 
chergestellt, daB die automatische Bestimmung der Difi'e- 
rentialubersetzung nicht durch dynamische Fahrzustande 
verfalscht wird. Wurde man die erfindungsgemaBe Ermitt- 
lung des vorgcbbarcn Bctricbszustandcs auBcr acht lasscn, 65 
so konnle die automatische Bestimmung der Diflferential- 
ubersetzung dazu fiihren, daB es zu Fehlerkennungen der 
eingebauten Differentialiibersetzungen kommt, da die Be- 
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rechnung in einem dynamischen Fahrzustand erfolgen 
konnte. Durch die erfindungsgemaBe Beschrankung der Be- 
stimmung der Differentialubersetzung auf einen Fahrzu- 
stand mit nur geringer Fahrdynamik (stationarer bzw. quasi 
stauonarer Fahrzustand) kann das Risiko einer Fehlerken- 
nung der Differentialubersetzung mini mien werden. 

Neben der Berucksichtigung der Fahrdynamik des Fahr- 
zeugs bei der autoniatischen Bestimmung der Differential- 
iibersetzung beinhaltet eine weitere Ausgestaltung der Erfin- 
dung ein gestuftes Verfahren, das beispielsweise nach einem 
Neueinbau des Getriebesteuergerates eine moglichst 
schnelle Bestimmung der Differentialubersetzung gewahr- 
leistet. Hierzu wird erfindungsgemaB ein vorlaufiger Wert 
fiir die Differentialubersetzung in Abhangigkeit von den er- 
faBten Drehzahlwerten dann bestirmnt, wenn wenigstens 
eine der erfaBten Drehzahlwerte einen vorgebbaren 
Schwellwert iiberschreitet. Die Bedingung zur Bestimmung 
des vorlaufigcn Wcrtcs ist also nur daran gckniipft, daB das 
Fahrzeug im allgenieinen eine gewisse Mindestgeschwin- 
digkeit aufweist. Dabei bleibt bei der Bestimmung des vor- 
laufigcn Wertes zunachst auBer Betracht, ob sich das Fahr- 
zeug in einem sich zeitlich stark verandernden Fahrzustand 
befindet oder nicht. Daneben allerdings wird, wie oben be- 
schrieben, eine den Fahrzustand des Kraftfahrzeugs repra- 
senUerende FahrzustandsgroBe gebildet. Der vorgebbare 
Betriebszustand wird dann, ebenfalls wie oben beschrieben, 
ermittelt, wenn die gebildete FahrzustandsgroBe einen im 
wesentlichen stationaren Fahrzustand angibt. Das bedeutet, 
daB der vorgebbare Betriebszustand dann ermittelt wird, 
wenn der Fahrzustand und damit insbesondere die gebildete 
FahrzustandsgroBe im wesentlichen zeillich unverandert 
bleibt. Erst wenn dieser vorgebbare Betriebszustand (statio- 
narer beziehungsweise quase stationarer Betriebszustand) 
vorliegt, wird ein genauerer Wert fiir die Differentialiiber- 
setzung in Abhangigkeit von den erfaBten Drehzahlwerten 
bestimmt. 

Da nach dem Neueinbau eines Getriebesteuergerates un- 
ter Umstanden eine relativ lange Zeit kein stationarer oder 
quasi stauonarer Fahrzustand auftreten kann, fiihrt die 
zweite Erfindungsvariante dazu, daB unmittelbar nach dem 
Einbau des Getriebesteuergerates ein, wenn auch vorlaufi- 
ger, Wert fur die Differentialubersetzung gelemt wird. Die- 
ser vorlaufige Wert wird dann durch einen Wert mit hoherer 
Sicherheit ersetzt, wenn ein stationarer beziehungsweise 
quasi stationarer Fahrzustand erkannt wird. Die zweite Er- 
findungsvariante zeigt also einen Weg auf, um moglichst 
schnell einen zumindest ungenauen Wert fiir die Differenri- 
alubersetzung zu ermitteln, bietet aber auch die Moglich- 
keit, diesen zu korrigieren. 

In einer vorteilhaften Ausgestaltung der Erfindung ist 
vorgesehen, daB die FahrzustandsgroBe abhangig von dem 
erfaBten ersten und/oder dem erfaBten zweiten Drehzahl- 
wert geschieht. Das heiBt, daB der Fahrzustand beispiels- 
weise durch die Getriebeausgangsdrehzahl oder durch die 
Raddrehzahlen bestimmt wird. Der vorgebbare BeUiebszu- 
stand kann dann ermittelt werden, wenn die zeitliche Ande- 
rung der gebildeten FahrzustandsgroBe unterhalb eines 
Schwellwertes liegt. Insbesondere ist dabei vorgesehen, daB 
zur Bestimmung der FahrtzustandsgroBe wenigstens die (le- 
triebeausgangsdrehzahl herangezogen wird, 

Weiterhin kann vorgesehen sein, daB die Fahrzustands- 
groBe abhangig von der erfaBten Stellung des vom Fahrer 
betatigbaren Fahrpedals, von der Stellung des vom Fahrer 
betadgbaren Bremspedals und/oder abhangig von einem 
Motorwcrt ist, der cincn Bctricbsparamctcr des Fahrzcug- 
motors reprasentiert, ennitielt wird. 

Die Differentialiibersetzung soil in einer weileren vorteil- 
haften Ausgestaltung nur dann ermittelt werden, wenn we- 
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nigsiens eine der erfaBten Drehzahlwerte einen vorgebbaren 
Schwellwert iiberschreitet. 

Die erfindungsgeinaB bestiniinie Differentialiibersetzung 
und/oder der erfindungsgemaB hest.imnite vorlaufige Wen. 
fiir die Differential ubersetzung soli vorteilhafterweise ge- 5 
speichert werden und zur Sleuerung und/oder Regelung der 
Getriebefunklion herangezogen werden. Insbesondere ist 
dabei vorgesehen, daB die erfindungsgeinaB bestinimie Dif- 
fereniialuberseizung den erfindungsgeinaB bestimmien vor- 
laufigen Werl ersetzt. lO 

Weiiere vorleilhafte Ausgestaltungen der Erfindung sind 
den Unieranspriichen zu enlnehmen. 

Zeichnung 

15 

Die Fig. 1 zeigt ein Ubersichlsblockschaltbild der Erfin- 
dung, wahrend in der Fig, 2 ein Ablaufdiagramm cines Aus- 
fuhrungsbcispicls der Erfindung dargcslcllt wird. 

Ausfiihrungsbeispiel 20 

Im folgenden soli die Erfindung anhand eines Ausfiih- 
rungsbeispiels beschrieben werden. 

Die Fig. 1 zeigt dazu einen Fahrzeug motor 101, der uber 
einen Wandler 102 mil deiii GeLriebe 103 wirkverbunden ist. 25 
Die Getriebeausgangsdrehzahl Nab wird durch den Sensor 
104 detektiert. Die Getriebeausgangsbewegung wird iiber 
das DifferentialgeLriebe 105 an das hintere rechte Rad 106hr 
und an das hintere linke Rad 106hl weitergeleiiet. Die Dreh- 
bewegungen Nhl und Nhr der Fahrzeugrader werden durch 30 
die Raddrehzahlsensoren 107hr und 107hi an das Getriebe- 
steuergerat 108 abgegeben. 

Das Getriebesteuergerat 108 erhalt eingangsseitig neben 
den schon erwiihnten Raddrehzahlsignalen die Getriebeaus- 
gangsdrehzahl Nab (Sensor 104), die Stellung a des Fahrpe- 35 
dais 109, die Stellung p des Bremspedals 110 und optional 
einen Motorparanieter Bmot von dem zum Fahrzeugmotor 
gehorenden Motors teuergerat. 

Wie schon eingangs erwahnt, ist die Drehzahlubersetzung 
des Achsdifferentialgetriebes 105 eine GroBe, die in der 40 
elektronischen Getriebesteuerung 108 verwendet wird, urn 
bei spiels weise bei einem defekten Abtriebsdrehzahlsensor 
104 die Getriebeausgangsdrehzahl Nab aus den Raddreh- 
zahlen Nij zu bestimmen. Da es ublich ist, daB in eine Fahr- 
zeugbaureihe in verschiedenen Fahrzeugvarianten unter- 45 
schiedliche Differenlialubersetzungen eingebaut werden, 
muB die im Getriebesteuergerat 108 implementierte Soft- 
ware die unterschiedlichen Differentialubersetzungen be- 
riicksichtigen. 

Eine einfache Verwendung einer Lemfunktion fiir die 50 
Differentialiibersetzung besteht darin, daB zunachst der 
Quotient aus der Abtriebsdrehzahl Nab und dem Mittelwert 
der Raddrehzahlen Nij der angetriebenen Rader berechnet 
wird, sobald eine Geschwindigkeitsschwelle iiberschritten 
wird. Das Ergebnis einer solchen Berechnung ist in der Re- 55 
gel reiativ ungenau, da die EingangsgroBen mit MeBfehlem 
behaftet sind. 

Deshalb werden im allgemeinen alle in einer Fahrzeug- 
baureihe moglichen Differentialubersetzungen in einer Ta- 
belle festgehalten. Der errechnete Wert fiir die Differential- 60 
ubersetzung wird dann mit den Werten der Tabelle vergli- 
chen. Der Tabellenwert, der die geringste Differenz zum er- 
rechneten Wert aufweist, wird dann als gultige eingebaute 
Differentialubersetzung verwendet. 

Bei einer solchen Vorgchcnswcisc gilt als cinzigc Bcdin- 65 
^ung fiir die Berechnung der Differentialiibersetzung das 
Uberschreiten einer Geschwindigkeitsschwelle. Wird diese 
Geschwindigkeitsschwelle aber in einem Fahrzustand von 
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erhohterDynamik iiberschritten (beispielsweise wahrend ei- 
ner Beschleunigung oder einer Verzogerung des Fahrzeugs), 
so kann der errechnete Wert aufgrund von Totzeiten des Sy- 
stems und Filterzeiten der Eingangssignale so ungenau wer- 
den, daB eine falsche Differentialiibersetzung gelemt wird. 

Dieses Ausfiihrungsbeispiel beruht nun auf einem niehr- 
stufigen Verfahren zum Erniitteln der Differentialiiberset- 
zung. 

Wird ein Getriebesteuergerat neu in ein Fahrzeug einge- 
baut, so wurde noch keine Differentialubersetzung gelernt. 
In diesem Fall ist es notwendig, moglichst schnell einen 
Wert zur Verfugung zu stellen. Deshalb wird die Differenti- 
aliibersetzung bestimiTit, sobald die Getriebeausgangsdreh- 
zahlschwelie zum ersten Mai nach dem Einbau des Steuer- 
gerats iiberschritten wird. Diese Bestimmung der Differenti- 
alubersetzung wird gemaB diesem Ausfiihrungsbeispiel nur 
einmal nach dem Einbau des Steuergerats in ein Fahrzeug 
durchgcfiihrt. Hicrzu kann sclbstvcrstandlich, wic obcn er- 
wahnt, auf Tabeilenwerte zuriickgegriffen werden. 

Um die Unsicherheit dieser ersten Berechnung der Diffe- 
rentialiibersetzung zu eliininieren, wird in einer zweiten 
Stufe die Berechnung wiederHolt, sobald die Getriebeaus- 
gangsdrehzahlschwelle iiberschritten wurde und zusatzlich 
ein stationarer beziehungsweise quasi stationarer Zustand 
erkannl wurde. Hierzu wird Qberpriift, ob die Getriebeaus- 
gangsdrehzahl iiber eine gewisse Zeit lang nahezu konstant 
bleibt. Zusatzlich konnen noch die Infonnationen iiber eine 
Bremsbetatigung (Betatigung ^ des Bremspedals 110) oder 
iiber eine Fahrp>edalbetaiigung (Fahrpedalstellung a des 
Fahrpedals 109) verarbeitet werden. Zur Ermittlung des sta- 
tionaren beziehungsweise quasi stadonaren Fahrzustands 
konnen selbstverstandlich auch andere GroBen hinzugezo- 
gen werden, wie beispielsweise MotorgroBen, die den Be- 
triebszustand des Fahrzeugmotors repriisenderen. 

In dem nicht dynamischen Fahrzustand ist eine wesent- 
lich genauere Berechnung der Differentialiibersetzung mog- 
lich. Die erfindungsgemaBe Bestimmung der Differential- 
iibersetzung im nicht dynamischen Fahrzustand wird nach 
einem Fahrzeugneustart entweder einmal durchgefiihrt, sie 
kann aber auch (im allgemeinen wenige Male) wiederholt 
werden. 

Die jeweils gelemte Differentialiibersetzung kann in ei- 
nen residenten Speicher abgelegt werden. 

Die Fig. 2 zeigt dazu, daB nach dem Startschritt 201 im 
Schritt 202 ein Zahlwert N auf den Wert 1 gesetzt wird. Im 
Schritt 203 werden die aktuellen Werte der Raddrehzahlen 
Nij, der Getriebeausgangsdrehzahl Nab, der Stellung a des 
Fahrpedals und die Betatigung p des Bremspedals eingele- 
sen. Im Schritt 204 wird aus den Raddrehzahlen durch eine 
Mittelwertbildung der Mittelwert N berechnet. Dariiber hin- 
aus wird wenigstens in Abhangigkeit von der Getriebeaus- 
gangsdrehzahl die FahrzustandsgroBe FZ berechnet. In einer 
besonders einfachen Variante kann als Wert FZ direkt die 
Getriebeausgangsdrehzahl Nab genommen werden. Weiter- 
hin wird der Quotient Q aus der Abtriebsdrehzahl Nab und 
dem Mittelwert N der Raddrehzahlen der angetriebenen Ra- 
der gebildet. 

Im Schritt 205 wird abgefragt, ob der Zahlwert N den 
Schwellwert NO iiberschreitet Ist dies nicht der Fall, so wird 
im Schritt 206 abgefragt, ob die Getriebeausgangsdrehzahl 
Nab den Schwellwert SWl iiberschreitet. Ist dies nicht der 
Fall, so wird, ebenso wie in dem Fall, in dem der Zahlwert N 
den Schwellwert NO iiberschreitet, zum Endschritt 213 
iibergegangen. 

iiberschreitet jcdoch die Getriebeausgangsdrehzahl Nab 
den Schwellwert SWl, so wird im Schritt 207 aus einer Ta- 
belle der Wert ioiff aus einer Tabelle ausgelesen, der dem 
Quotienten Q am nachsten kommt. Im Schritt 208 wird ab- 
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gefragt, ob die zeitliche Anderung der FahrzustandsgroBe 
einen zweilen Schwellwerl SW2 unterschreitet. 1st dies 
nichl der Fall, so liegt ein dynamischer Fahrzustand vor, 
woraufhin im Schritt 209 abgefragt wird, ob das Getriebe- 
steuergerat neu eingebaut ist und ob der Zahlwen N den 5 
Wert 1 aufweist. Wei st der Zahlwert N den Wert 1 auf und isi 
gleichzeitig das Steuergerai 108 neu eingebaut, so wird im 
Schritt 210 der im Schritt 207 bestimmte Wert fur die Diffe- 
. rendalubersetzung als vorlaufiger Wert ioiffv gespeichert. 
Wird jedoch im Schritt 208 festgestellt, da6 es sich um einen lO 
nicht dynamischen, also um einen stadonaren beziehungs- 
weise quasi stationaren Fahrzustand handelt, so wird im 
Schritt 211 der im Schritt 207 bestimmte Wert fiir die Diffe- 
rentialubersetzung gespeichert. Ein unter Umstanden bei ei- 
nem friiheren Durchlauf im Schritt 210 gespeicherte vorlau- 15 
fige Wert ioiffv fur die Differentialubersetzung wird dann 
uberschrieben beziehungsweise erseizt. Im Schritt 212 wird 
der Zahlwert N um 1 hcraufgcsctzt, 

Patentanspriiche 20 

1. Verfahren zur automatischen Bestimmung einer 
GroBe (ioiff) bei einem Kraftfahrzeug mit einem Ge- 
triebe (103) und Radem (106ij), wobei die GroBe (ioiff) 
die Drehzahlubersetzung zwischen dem Gelriebe und 25 
den Radern reprasentiert, mit folgenden Schritten: 

- Erfassen eines dieDrehgeschwindigkeit wenig- 
siens eines Rades reprasentierenden ersten Dreh- 
zahlwertes (Ni j), 

- Erfassen eines die Drehgeschwindigkeit eines 30 
Getriebebauteiles reprasentierenden zweiten 
Drehzahlwertes (Nab) 

- Bildung einer einen Fahrzustand des Kraftfalir- 
zeugs reprasentierenden FahrzustandsgroBe (FZ), 

- Ermittlung eines vorgebbaren Betriebszustan- 3.S 
des dann, wenn die gebildete FahrzustandsgroBe 
einen im wesentlichen stationaren Fahrzustand re- 
prasentiert, 

- Bestimmung der GroBe (ioiff) in Abhangigkeii 
von den erfaBten Drehzahlwerten dann, wenn der 40 
vorgebbare Betriebszustand erfaBt wird. 

2. Verfahren zur automatischen Bestimmung einer 
GroBe (ioiff) bei einem Kraftfahrzeug mit einem Ge- 
triebe (103) und Radem (106ij), wobei die GroBe (iDiff) 
die Drehzahlubersetzung zwischen dem Getriebe und 45 
den Radem reprasentiert, mit folgenden Schritten: 

- Erfassen eines dieDrehgeschwindigkeit wenig- 
siens eines Rades reprasentierenden ersten Dreh- 
zahlwertes (Nij), 

- Erfassen eines die Drehgeschwindigkeit eines 50 
Getriebebauteiles reprasentierenden zweiten 
Drehzahlwertes (Nab), 

- Bestimmung eines vorlaufigen Wenes (ioiffv) 
fiir die GroBe (ioiff) in Abhangigkeit von den er- 
faBten Drehzahlwerten dann, wenn wenigstens 55 
eine der erfaBten Drehzahlwerte einen vorgebba- 
ren SchweUwert (SWl) uberschreitet, 

- Bildung einer einen Fahrzustand des Kraftfahr- 
zeugs reprasentierenden FahrzustandsgroBe (FZ), 

- Ermittlung eines vorgebbaren Betriebszustan- 60 
des dann, wenn die gebildete FahrzustandsgroBe 
einen im wesentlichen stadonaren Fahrzustand re- 
prasentiert, 

- Bestimmung der GroBe (ioiff) in Abhangigkeit 
von den erfaBten Drehzahlwerten dann, wenn der 65 
vorgebbare Betriebszustand erfaBt wird. 

3. Verfahren nach Anspruch 1 oder 2, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die FahrzustandsgroBe (FZ) abhangig 



von dem erfaBten ersten und/oder dem erfaBten zwei- 
ten Drehzahlwert geschieht und der vorgebbare Be- 
triebszustand dann ermittelt wird, wenn die zeidiche 
Anderung 



der gebildete FahrzustandsgroBe unterhalb eines 
Schwellwertes (SW2) liegt. 

4. Verfahren nach Anspruch I, 2 oder 3, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB 

- ein die Stellung des von Fahrer betadgbaren 
Fahrpedals (109) reprasentierende Fahrpedalwert 
(a) erfaBt wird und/oder 

- ein wenigstens einen Betriebsparameter des 
Fahrzcugmotors reprasentierende Motorwcrt 
(B„,ol) erfaBt wird und/oder 

- ein eine Betatigung der Fahrzeugbremsen re- 
prasentierende Bremswert (p) erfaBt wird und 
die FahrzustandsgroBe (FZ) abhangig von dem er- 
faBten Fahrpedalwert, dem erfaBten Motorwert 
und/oder dem erfaBten Bremswert geschieht und 
der vorgebbare Betriebszustand dann ennitlelt 
wird, wenn die zeitliche Anderung 

der gebildete FahrzustandsgroBe unterhalb eines 
Schwellwertes (SW2) Uegt. 

5. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekennzeich- 
net, daB die GroBe (ioiff) in Abhangigkeit von den er- 
faBten Drehzahlwerten dann bestimmt wird, wenn we- 
nigstens eine der erfaBten Drehzahlwerte einen vorgeb- 
baren SchweUwert (SWl) iiberschreitet. 

6. Verfahren nach Anspruch 1 oder 2, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die bestimmte GroBe (ioiff) und/oder der 
bestimmte vorlaufige Wert (ioiffv) fiir die GroBe gespei- 
chert wird und zur Steuerung und/oder Regelung der 
Getriebefunktionen herangezogen wird, wobei insbe- 
sondere vorgesehen ist, daB die bestimmte GroBe (ioiff) 
den bestimmten vorlaufigen Wert (ioiffv) ersetzt. 

7. Verfahren nach Anspruch 6, dadurch gekennzeich- 
net, daB die Bestimmung der GroBe (ioiff) und/oder die 
Bestimmung des vorlaufigen Wertes (ioiffv) niii einer 
vorgebbaren Haufigkeit (NO) geschieht, wobei insbe- 
sondere vorgesehen ist, daB Bestimmung im Zusam- 
menhang mit einer Neuinbetriebnahme einer Steuer- 
einheit (108) zur Steuerung und/oder Regelung der Ge- 
triebefunktionen geschieht. 

8. Vorrichtung zur automatischen Bestimmung einer 
GroBe (ioiff) bei einem Kraftfahrzeug mit einem Ge- 
lriebe (103) und Radem (106ij), wobei die GroBe (ioiff) 
die Drehzahlubersetzung zwischen dem Getriebe und 
den Radem reprasentiert, mit 

- ersten Erfassungsmitteln (108; 203) zur Erf as- 
sung eines die Drehgeschwindigkeit wenigstens 
eines Rades reprasentierenden ersten Drehzahl- 
wertes (Nij), 

- zweiten Erfassungsntitteln (108; 203) zur Er- 
fassung eines die Drehgeschwindigkeit eines Ge- 
triebebauteiles reprasentierenden zweiten Dreh- 
zahlwertes (Nab), 

- Bildung smitteln (108; 204) zur Bildung einer 
einen Fahrzustand des Kraftfahrzeugs reprasentie- 
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renden FahrzusiandsgroBe (FZ), 

- Mittel (108: 208) zur Emiittlung eines vorgeb- 
baren Betriebszustandes dann, wenn die gebildete 
Fahrz.ustandsgroRe einen einen im wesentlichen 
stationaren Fahrzustand reprasentierl, 5 

- Bestimmungsmittel (108; 211) zur Bestiinmung 
der GroBe (ioifi) in Abhangigkeit von den erfaBten 
Drehzahlwerten dann, wenn der vorgebbare Be- 
iriebszusiand erfaBt wird. 

9. Vorrichtung zur autoniatischen Bestiinmung einer 10 
GroBe (ioiff) bei einem Kraftfahrzeug mil einem Ge- 
triebe (103) und Radem (106i j), wobei die (iroBe (ioiff) 
die Drehzahluberselzung zwischen dem Getriebe und 
den Radern reprasentierl, mit 

- ersten Erfassungsmilieln (108; 203) zur Erfas- 15 
sung eines die Drehgeschwindigkeil wenigslens 
eines Rades repraseniierenden ersten Drehzahl- 
wcrtcs (Nij), 

- ersten Erfassungsmilieln (108; 203) zur Erfas- 
sung eines die Drehgeschwindigkeil eines Gelrie- 20 
bebauteiles repraseniierenden zweilen Drehzahl- 
wertes (Nab), 

- ersten Beslimmungsmitleln (108; 204, 207, 
210) zur Bestimmung eines vorlaufigen Wertes 
fur die GroBe (ioiff) in Abhiingigkeil von den er- 25 
faBlen Drehzahlwerten dann, wenn wenigslens 
eine der erfaBten Drehzahlwerte einen vorgebba- 
ren Schwellwert (SWl) iiberschreiteL, 

- Bildungsmitteln (108; 204) zur Bildung einer 
einen Fahrzustand des Kraftfahrzeug s reprasentie- 30 
renden FahrzusiandsgroBe (FZ), 

- Mittel (108; 208) zur Emiitllung eines vorgeb- 
baren Betriebszustandes dann, wenn die gebildete 
FahrzusiandsgroBe einen im wesentlichen statio- 
naren Fahrzustand reprasentierl, 35 

- zweilen Bestimmungsmitteln (108; 211) zur 
Bestimmung der GroBe (ioiff) in Abhangigkeit 
von den erfaBten Drehzahlwerten dann, wenn der 
vorgebbare Betriebszustand erfaBt wird. 

10. Vorrichtung nach Anspruch 8 oder 9, dadurch ge- 40 
kennzeichnet, daB 

- die Bildungsmitlel (108; 204) zur Bildung der 
einen Fahrzustand des Kraftfahrzeugs repraseniie- 
renden FahrzusiandsgroBe (FZ) derarl ausgestallet 
sind, daB die FahrzusiandsgroBe abhangig von 45 
dem erfaBten ersten und/oder dem erfaBten zwei- 
len Drehzahlwert geschieht, und 

- die Mittel (108; 208) zur Erinittlung des vor- 
gebbaren Betriebszustandes derarl ausgestallet 
sind, daB der vorgebbare Betriebszustand dann er- 50 
mittelt wird- wenn die zeitliche Anderung 

5^ 

der gebildete FahrzusiandsgroBe unterhalb eines 
Sch well wertes (SW2) liegl. 
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